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Abstract 



The control procedure involves a motor vehicle having an IC engine connected to vehicle drive axles (9) 
via a differential (8). An automatic gear having a controllable clutch connection (2) to a reversing gear (5) 
is inserted between the engine and the differential and a swivelling selection lever (10) is used to select 
between forward, neutral and reverse drive. When the vehicle starts braking prior to reversing direction, 
the clutch is opened and the differential separated from the reversing gear. The speed of the rotating 
mass between the clutch and the differential drops to zero before reconnection in the opposite direction. 
The clutch control device (16) processes the required information regarding rotating speeds, times and 
signals from the direction selection lever. 
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@Verfahren zurSteuerung einer Getriebeanordnung eines Kraftfahrzeuges 

{§) Zur Vermeidung von SchaltstoSen und daraus resultieren- 
den Gerauschen wird bei einem Kraftfahrzeug mit einer aus 
einem automatischen Getriebe, einer nachgeschalteten 
Trennkupplung (2), einem von dieser angetriebenen Umkehr- 
getriebe (5) und einem auf Achsen (9) des Kraftfahrzeuges 
wirkenden Ausgleichsgetriebe (8) bestehenden Getriebean- 
ordnung im Falle einer gewunschten Fahrtrichtungsumkehr 
vorgeschlagen, einer momentanen Fahrgeschwindigkeit eine 
kritische Zeitdauer in einem Speicher (19) eines Steuergera- 
tes (16) zuzuordnen, welche gewahrleistet, daB etne erneute 
Beschleunigung des Kraftfahrzeuges in der gewunschten 
Fahrtrichtung erst moglich ist r nachdem eine einwandfreie 
und komfortable Umschattung zwischen Umkehrgetriebe (5) 
und Achsgetriebe (8) stattgefunden hat. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung 
einer Getriebeanordnung gemSB dem Oberbegriff des 
Patenianspruches 1 . 

Aus der DE-42 22 U5A1 1st eine Getriebeanord- 
nung bekannt, in welcher einem zwischen Brennkraft- 
maschine und Ausgleichsgetriebe angeordneten auto- 
matischen Getriebe eine Trennkupplung nachgeschaltet 
ist, Der Abtrieb dieser Trennkupplung arbeitet auf ein 
dem Ausgleichsgetriebe vorgeschaltetes Planetenge- 
triebe, welches zur Fahrtrichtungsumkehr des Kraft- 
fahrzeuges Ober eine wahlweise verschiebbare Schiebe- 
muffe in der gewunschten Drehrichtung auf das Aus- 
gleichsgetriebe und somit auf die angetriebenen Fahr- 
zeugrader wirkt 

Zwischen Planetengetriebe und Ausgleichsgetriebe 
wirken Synchronisiereinrichtungen, die unterschiedli- 
che Drehzahlen bei der Umschaltung der Fahrtrichtung 
synchronisieren. 

Im Fahrbetrieb eines mit der eingangs genannten Ge- 
triebeanordnung ausgestatteten Kraftfahrzeuges ist ei- 
ne Umschaltung aus einem Fahrbetrieb D in einen 
Ruckwartsfahrbetrieb R nur bei stehendem oder nahe- 
zu stehendem Fahrzeug m6glich, Andernf alls kann es zu 
starken SchaltstoBen, hohen Belastungen der Synchro- 
nisierungen und unerwunschten Gerauschen kommen. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein 
Verfahren zur Steuerung einer Getriebeanordnung ei- 
nes Kraftfahrzeuges zu schaffen, welches einen kom- 
fortablen Gangwechsel zur Fahrtrichtungsumkehr er- 
m6glicht und dabei SchaltstdBe sowie damit verbun- 
dene GerSusche vermeidet. 

Die Losung dieser Aufgabe gelingt mit den Merkma- 
len des Patentanspruchs 1. 

Vorteilhafte Ausgestaltung der Erfindung sind in den 
abh&ngigen Anspriichen benannt 

Wenn im Fahrbetrieb des Kraftfahrzeuges bei beab- 
sichtigter Fahrtrichtungsumkehr eine Verzdgerung bei- 
spielsweise durch Bremsen eingeleitet und wahrend die- 
ser Verzdgerung die Trennkupplung automatisch gedff- 
net wird, anschlieBend das Ausgleichsgetriebe vom Um- 
kehrgetriebe gekoppelt wird, so daB die dann hrei zwi- 
schen Trennkupplung und Ausgleichsgetriebe rotieren- 
den Massen bis zum Stillstand oder zumindest nahezu 
zum Stillstand kommen und abschlieBend das Aus- 
gleichsgetriebe in entgegengesetzter Drehrichtung mit 
dem Umkehrgetriebe gekoppelt wird, so ist durch diese 
Abfolge gewahrleistet, daB die Umschaltung der Fahrt- 
richtung durch die Koppelung vom Ausgleichs- an das 
Umkehrgetriebe erst dann erfolgt, wenn diese Umschal- 
tung stoBfrei mdglich ist. Der verfahrensgema\Be Ablauf 
wird dabei von einem Steuergerat sichergestellt. 

Vorteilhafterweise ist dadurch eine gerausch- und 
verschleiBarme Umschaltung sichergestellt, da erst zu 
einem Zeitpunkt umgeschaltet wird, zu dem die zu kop- 
pelnden Getriebeteile stillstehen oder nahezu stillste- 
hen. 

Von weiterem Vorteil bezuglich Bauraum, Kosten 
und Gewicht ist es, daB die sonst ublichen Bauteile einer 
diesbezuglichen Synchronisierung entfallen konneo. 

In vorteilhafter Ausgestaltung ist in einem Speicher 
des Steuergerates der momentanen Fahrgeschwindig- 
keit eine kritische Zeitdauer zugeordnet, die mindestens 
vergangen sein muB, bevor das Fahrzeug erneut in ent- 
gegengesetzter Fahrtrichtung beschleunigt wird Bei 
Umerschreiten dieser Zeit wiirden die zu vermeidenden 
GerSusche und Schaltst6Be auftreten. 
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Die kritische Zeitdauer wird mindestens aus der Sum- 
me der Verzogerungszeit und der Umschaltzeit gebil- 
det. Die Verz6gerungszeh ist dabei eine Funktion der 
Verzdgerung und der momentanen Geschwindigkeit 
am Beginn der Verzdgerung, wahrend die Umschaltzeit 
als konstant angenommen werden kann. 

Zur weiteren Verbesserung des Verfahrens wird vor- 
geschlagen, im Steuergerat eine fur die gewunschte 
Fahrtrichtung erforderiiche Schaltinformation zu verar- 
beiten, beispielsweise die Stellung des Getriebewahlhe- 
bels. Hierdurch wird verraieden, daB das vollstandige 
Verfahren vom Steuergerat durchgefQhrt wird, obwohl 
lediglich ein ubliches Abbremsen des Fahrzeuges zum 
Beispiel vor einer Kurve vorliegL 

Eine vorteilhafte Verkurzung der kritischen Zeitdau- 
er laBt sich beispielsweise bei Fahrzeugen, deren Brenn- 
kraftmaschine im Schubbetrieb automatisch abgestellt 
wird, dadurch erzielen, daB die Trennkupplung zu einem 
fruhen Zeitpunkt geoffhet wird. Hierdurch kann die 
dann ablaufende Rotationszeit vollstandig innerhalb 
oder zunundest im wesentlichen zeitgleich mit der Ver- 
zogerungszeit ablaufen. 

Eine Verkurzung der Rotationszeit ISBt sich weiterhin 
durch eine vom Steuergerat angesteuerte, auf die frei 
rotierenden Massen wirkende Bremsvorrichtung erzie- 
len. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird nachfol- 
gend anhand einer Zeichnung beispielhaft erlautert. 
Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Obersicht uber eine Getrie- 
beanordnung eines Kraftfahrzeuges, 

Fig. 2 qualitativ ein in einem Speicher eines Steuerge- 
rates gespeichertes Kennfeid der momentanen Fahrge- 
schwindigkeit Uber der Zeit bei einer Verzdgerung des 
Kraftfahrzeuges und 

Fig. 3 eine Darsteliung ahnlich Fig. 2 bei einer im 
Schubbetrieb automatisch abschaltenden Brennkraft- 
maschine. 

In einem Kraftfahrzeug mit einem als Kegelscheiben- 
umschlingungsgetriebe ausgebildeten automatischen 
Getriebe ist einem Abtriebsscheibensatz t eine steuer- 
bare Trennkupplung 2 nachgeschaltet. Ein Abtrieb 3 
dieser Trennkupplung 2 treibt mittels einer Hohlwelle 4 
ein als Planetengetriebe ausgebtldetes Umkehrgetriebe 
5 an. 

Ein Ausgang 6 des Umkehrgetriebes 5 ist mittels ei- 
ner Schiebemuffe 7 mh einem Ausgleichsgetriebe 8 f Br 
angetriebene Achsen 9 des Kraftfahrzeuges koppelbar. 

Ein aufbauseitig im Kraftfahrzeug gelagerter Wahl- 
hebel 10 ist in eine Fahrstellung D fur Vorwartsfahren, 
eine Neutralstellung N und eine Fahrstellung R fur 
Ruckwartsfahren manuell verschwenkbar. Der Wahlhe- 
bei 10 wirkt in nicht dargestellter Weise auf ein die 
SchiebemufTe 7 in korrespondierende Stellungen D, N, 
R verschiebendes Stellglied 11, wobei der Wahlhebel 10 
unabhangig von der aktuellen Stellung der Schiebemuf- 
fe 7 verschwenkbar ist. 

Die Hohlwelle 4 tragt ein Sonnenrad 12 des Planeten- 
getriebes und treibt einen Planetentrager 13, welcher an 
einem Hohlrad 14 abgestutzt ein Ringrad 15 treibt. In 
Stellung D der Schiebemuffe 7 treibt der Planetentrager 
13 die Achsen 9 fur Vorwartsfahrten an, in Stellung R 
treibt Ringrad 15 diese im umgekehrter Richtung, wah- 
rend in Stellung N der Schiebemuffe der Achsantrieb 
von der Brennkraftmaschine entkoppelt isL 

Ein elektronisches Steuergerat 16 des Kraftfahrzeu- 
ges steuert die vorbeschriebene Getriebeanordnung, 
wobei neben weiteren Informationen uber einen Schal- 
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ter 17 die Stellung des Wahlhebels 10, die Stellung der 
Schiebemuffe 7., Raddrehzahlen, die Betatigung der 
FuBbremse und Werte der Fahrgeschwindigkeit V er- 
faBt und verarbehet werden. 

Ausgangsseitig wird unter anderem uber eine Steuer- 5 
leitung 18 eine nicht gezeigte Vorrichtung zum Offnen 
der Trennkupplung 2 und das Stellglied 1 1 angesteuert. 

Im Vorwartsfahrbetrieb des Kraftfahrzeuges mit ei- 
ner rnomentanen Geschwindigkeit V m und beabsichtig- 
ter Fahrtrichtungsurnkehr wird das Kraftfahrzeug, aus- jo 
gelost durch das Betatigen der FuBbremse zu einem 
ersten Zeitpunkt ti wahrend einer Verzogerungszeit 
tverz verzogert, bis der Wert von V m nahe Null oder 
gleich Null ist. In einem Speicher 19 des Steuergerates 
16 sind Werte fur eine kritische Zeitdauer tkrit, welche 15 
bei ti beginnt, abgelegt. Ab erreichen dieser kritischen 
Zeit tkrit ist ein erneutes Anfahren des Kraftfahrzeuges 
in der entgegengesetzten Fahrtrichtung ohne Schalt- 
stoB und daraus resultierende Gerausche moglich. 

Das Steuergerat 16 offnet gemaB Fig. 2 gegen Ende 20 
der Verzogerungszeit t vm die Trennkupplung 2 zu ei- 
nem zweiten Zeitpunkt t2, woraufhin bis zu einem drit- 
ten Zeitpunkt t 3 die Schiebemuffe 7 vom Stellglied 11 in 
die Neutralstellung N verschoben wird. Die jetzt frei 
zwischen der gedffneten Trennkupplung 2 und dem ent- 25 
koppelten Ausgleichsgetriebe 8 rotierenden Massen 
verringern wahrend einer Rotationszeit t ro t bis zu einem 
funften Zeitpunkt t 5 ihre Drehzahl auf Null oder nahezu 
Null. Zwischenzeitlich wurde das Kraftfahrzeug zu ei- 
nem vierten Zeitpunkt t4 auf die Fahrgeschwindigkeit 30 
Null abgebremst, wodurch die Verzogerungszeit t V erz 
endet 

Bis zu diesem Zeitpunkt muB dern Steuergerat 16 eine 
fur die gewunschte Fahrtrichtung erforderliche Schalt- 
information zugefiihrt worden sein. Diese liegt vor, 35 
wenn der Fahrer des Kraftfahrzeuges bis zum Zeitpunkt 
ts zu einem beliebigen Zeitpunkt den Wahlhebel 10 von 
D in R geschwenkt hat, was durch den Schalter 17 an das 
Steuergerat 16 signalisiert wird. Anderenfalls interpre- 
tiert das Steuergerat 16 den bisherigen Verzogerungs- 40 
verlauf als normales Bremsmandver und unterdruckt 
die Umschaitung der Schiebemuffe 7. Nach dem Errei- 
chen von ts wird wahrend einer bis einem sechsten Zeit- 
punkt te dauernde Umschaltzeit tum die Schiebemuffe 7 
in die gewunschte Stellung R verschoben, wodurch die 45 
kritische Zeit tkrit erreicht ist 

Der Wert der kritischen Zeit tkrit ist dabei mindestens 
so groB, wie die Summe aus den Werten der vom 
Bremsverlauf und der Fahrgeschwindigkeit V zum Zeit- 
punkt t t abhangenden Verzogerungszeit t ve r und der 50 
konstanten Umschaltzeit t urn - 

Es kann vorteilhaft sein, den zweiten Zeitpunkt t 2 auf 
einen fruheren Zeitpunkt zu verschieben, daB heiBt die 
Trennkupplung 2 vergleichsweise friih zu offnen. Fig. 3 
zeigt diesen Fall fur ein Kraftfahrzeug, dessen Brenn- 55 
kraftmaschine im Schubbetrieb zur Kraftstoffersparnis 
abgestellt wird. In diesem Fall lauft die sich zwischen t 3 
und ts erstreckende Rotationszeit t ro t vollstandig inner- 
halb und zeitgleich zu der Verzogerungszeit tverz, wo- 
durch ein fruheres tkrit als im Falle der Fig. 2 erreicht &o 
wird. 

In beiden Fallen kann die Rotationszeit t ro t durch eine 
vom Steuergerat 16 angesteuerte, auf die Hohlwelle 4 
wirkende Bremsvorrichtung20 verktirzt werden, 
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nung eines Kraftfahrzeuges, mit einem Steuergerat 
und einem zwischen einer Brennkraftmaschine und 
einem Ausgleichsgetriebe fiir angetriebene Achsen 
angeordneten automatischen Getriebe, welchem 
eine steuerbare Trennkupplung nachgeschaltet ist, 
deren Abtrieb ein Umkehrgetriebe zugeordnet ist, 
und mit einem manuellen zu betatigenden, minde- 
stens in eine Fahrsteilung fur Vorwartsfahren, eine 
Neutralstellung und eine Fahrsteilung fur Ruck- 
wartsfahren zu schwenkenden Wahlhebel, wobei 
durch dessen Betatigung das Ausgleichsgetriebe 
wahlweise entweder die Achsen in der gewunsch- 
ten Fahrtrichtung antreibend mit dem Umkehrge- 
triebe gekoppelt oder entkoppelt wird dadurch ge- 
kennzeichnet, daB 

— im Fahrbetrieb des Kraftfahrzeuges mit ei- 
ner rnomentanen Geschwindigkeit (V m ) bei 
beabsichtigter Fahrtrichtungsurnkehr das 
Kraftfahrzeug wahrend einer Verzogerungs- 
zeit (Wera) verzogert wird bis der Wert fur die 
Geschwindigkeit (V m ) gleich Null oder nahezu 
Null ist, wobei 

— wahrend dieser Verzogerungszeit (tverz) die 
Trennkupplung (2) autornatisch offnet, und 

— nach dem Offnen der Trennkupplung (2) das 
Ausgleichsgetriebe (8) vom Umkehrgetriebe 
(5) entkoppelt wird, bis die Drehzahl der frei 
wahrend einer Rotationszeit (t ro t) zwischen 
Ausgleichsgetriebe (8) und geoffneter Trenn- 
kupplung (2) rotierenden Massen Null oder 
nahezu gleich Null ist, und 

— anschlieBend wahrend einer Umschaltzeit 
(tum) das Ausgleichsgetriebe (8) mit dem Um- 
kehrgetriebe (5) derart gekoppelt wird, daB die 
Achsen (9) in der beabsichtigten Fahrtrichtung 
antreibbar sind 

Z Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in einem Speicher (19) des Steuerge- 
rates (16) der rnomentanen Geschwindigkeit (V m ) 
ein Wert fur eine kritische Zeitdauer (tkrit) zugeord- 
net ist, welche zu einem ersten Zeitpunkt (ti) durch 
den Beginn der Verzogerung des Fahrzeuges aus- 
gelost wird und bis zum Koppeln des Ausgleichsge- 
triebes (8) mit dem Umkehrgetriebe (5) lauft, wobei 
der Wert dieser Zeitdauer (tkrit) mindestens so grofi 
ist wie die Summe aus den Werten fur die Verzoge- 
rungszeit (tverz) und die Umschaltzeit (tum). 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB nach dem Offnen der Trennkupplung 
(2) das Ausgleichsgetriebe (8) nur dann mit dem 
Umkehrgetriebe (5) gekoppelt wird, wenn im Steu- 
ergerat (16) eine fiir die gewunschte Fahrtrichtung 
erforderliche Schaltinformation vorliegt 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schaltinformation durch einen die 
Stellung des Wahlhebels (10) signalisierenden 
Schalter (17) ausgelost wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 2, mit einer Brenn- 
kraftmaschine, die im Schubbetrieb des Kraftfahr- 
zeuges selbstandig abgestellt wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB unmittelbar nach dem Abstellen 
der Brennkraftmaschine das automatische Offnen 
der Trennkupplung (2) erfolgt so daB die Rota- 
tionszeit (t r ot) zumindest im wesentlichen zeitgleich 
mit oder vollstandig innerhalb der Verzogerungs- 
zeit (tverz) lauft 

6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB wahrend der freien Rotation eine 
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Bremsvorrichtung (20) vora Steuergerat (16) ange- 
steuert bremsend auf zumindest einen Teii der frei 
rotierenden Massen wirkt 
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